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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
(g) Fahrzeuglenkung 

(57) Die Erfindung bezieht sich auf eine Fahrzeuglenkung 
mit mechanischer Zwangskopplung von Lenkhandrad 
und gelenkten Fahrzeugradern. Durch automatische Ver- 
stellung des Lenkgetriebes kann bar kritischen Fahrzu- 
standen ein vom Fahrer unabhangiger Lenkeingriff erfol- 
gen. Eine elastisch nachgiebige Halterung des Lenkgetrie- 
bes dampft StoBe in der Fahrzeuglenkung. 
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Beschreibung 

Die Eriindung betrifft eine Fahrzeuglenkung mil einer 
Lenkhandhabe, insbesondere eineni Lenkhandrad, und da- 
mil uber ein I^nkgetriebe zur IvCnkvcrstellung mechanisch 
zwangsgekoppelten gelenkten Fahrzeugradem, die mil dem 
Lenkgetriebe uber zumindest eine Spurstange gekoppell 
sind, sowie mil einem an einer Tragstruktur des Fahrzeuges 
gehallerten Slellagregat zur autoniaiisch steuerbaren Ver- 
schiebung des I^nkgelriebes in Bewegungsrichlung der 
Spurstange. 

GemaB der DE 197 45 733 Al ist es bei iiiodemen Fahr- 
zeugen grundsatziich bekannt und erwiinscht, bei querdyna- 
misch kritischen Fahrsiluationen einen aiilomalischen Ixnk- 
eingrifl' ohne Mitwirkung des Fahrers vomehmen zu kon- 
nen. Dies isl gleichbedeutend damit, daB unerwunschle 
Giennoinente des Fahrzeuges zumindest teiiweise dadurch 
ausgeregelt werden sollen, daB den vom Fahrer vorgenom- 
menen Lenkbewegungen fahrerunabhangige Lenkein- 
schliige der gelenklen Fahrzeugrader iiberlagerl werden. 

Hierzu dient die automatisch steuerbare Verschiebung des 
l^nkgelriebes. 

Die bei einer solchen Verschiebung des Lenkgeiriebes an 
der Lenkhandhabe bzw. am Lenkhandrad fuhlbaren Ruck- 
wirkungskrafte konnen gemaB der DE 197 45 733 Al durch 
automatisch steuerbare Kraft erzeuger kompensiert werden, 
die auf die Lenkhandhabe bzw. das Lenkhandrad eine die 
genannte Riickwirkungskrcift zumindest annahemd kom- 
pensierende Kraft (bzw. ein Drehmoment) ubertragen. 

Aufgabe der Rrfindung ist es nun, Txinkungen der ein- 
gangs angegebenen Art zu verbessem. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB dadurch geiost, 
daB das Lenkgetriebe mil dem Slellagregat und/oder das 
Stellagregat mit der Tragstruktur in Bewegungsrichlung der 
Spurstange elastisch nachgiebig verbunden sind. 

Die Erfindung beruht auf dem allgemeinen Gedanken, 
das Lenkgetriebe immer mit einer gewissen elastischen 
Nachgiebigkeit in Bewegungsrichlung der Spurslangen zu 
haltem. Dadurch werden auf die gelenkten Fahrzeugrader 
cinwirkcndc stoBartigc Kraftc wcnigcr dirckl auf die Lenk- 
handhabe bzw. das Lenkhandrad ubertragen, so daB derLen- 
kungskomfort erhoht wird. Gleichzeilig ist aufgrund der ela- 
stischen Nachgiebigkeit Spielfreiheit gewahrleislel. 

Des wcitcrcn bictct die Nachgiebigkeit den VortciL daB 
das Stellagregat ebenfalls weniger auf StoB belastet wird 
und damit besser zu arbeiten vermag. 

GemaB einer bevorzugten Ausfuhrungsfonn der Erfin- 
dung kann das Lenkgelriebegehause einerseits in Bewe- 
gungsrichlung der Spurstange verschiebbar und andererseits 
quer zu dieser Bewegungsrichlung elastisch nachgiebig ge- 
hallerl sein, uni die Fahrzeugstruktur und das Lenksyslem 
voneinander besonders wirksam schwingungsmaBig zu enl- 
koppeln. 

Im ubrigen ist das Lenkgetriebe bevorzugt als Zahnslan- 
gengetriebe ausgebildet. 

Hinsichtlich weiterer vorteilhafler Merkmale der Eriin- 
dung wird auf die Anspriiche sowie die nachfolgende Erlau- 
terung der 2^ichnung verwiesen, anhand der besonders be- 
vorzugte Ausfiihrungsformen nalier beschrieben werden. 

Dabei zeigt 

Fig. 1 eine schematisierte Darslellung des erfindungsge- 
maBen Lenksyslems und 

Fig. 2 ein Krafl-Weg-Diagramm, welches die Nachgie- 
bigkeit des Lenkgetriebegehauses in Bewegungsrichtung 
der Spurslangen widerspiegell. 

GemaB Fig. 1 besitzt ein nichl naher dargesielltes Krafl- 
fahrzeug ein vom Fahrer belatigtes Lenkhandrad 1, welches 
uber eine Lenkwelle 2, ein Zahnstangengetriebe 3 und Spur- 
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stangen 4 in grundsatziich bekannter Weise mil gelenkten 
Fahrzeugradem 5 zu deren Lcnkvcrstellung mechanisch 
zwangsgekoppeil isl. 

Das 2^hnslangengelriebe 3 besteht ini wesenl lichen aus 

5 einem mit der Lenkwelle 2 drehfest verbundenen Ritzel so- 
wie einer damit kammenden Zahnslange 6, welche in einem 
Getriebegehause 7 langsverschiebbar gelagerl und rait ihren 
aus dem Gehause 7 herausragenden Endcn gelenkig mil den 
Spurslangen 4 verbunden ist. 

to Das Getriebegehause isl mil elastisch nachgiebigen 
Gummi- bzw. Elaslomerlagem 8 an einem Schlitien 9 gehal- 
ten, der seinerseits in Fahrzeugquerrichtung, das hciBi in 
Bewegungsrichtung der Spurstangen 4, am Fahr/cugaull>au 
bzw. am Chassis des Fahrzeuges verschiebbar geRthrt isl. 

15 Dem Schlitten 9 ist ein Stellagregat 10 zugeordnet, wel- 
ches beispielsweise als doppell wirkendes Kolben-Zylindcr- 
Organ ausgebildet sein kann. Damit laBl sich der Schlitten 9 
relaliv zum Fahrzeugaufbau oder Chassis in Bewegungs- 
richtung der Spurslangen 4 verschieben. 

20 Die Sieuerung des Stellagregates 10 erfolgl mitlcls cines 
Steuervenliles 11, mit dem sich das Slellagregat 10 hydrau- 
lisch blockieren bzw. zu einer Verschiebung in unterschied- 
lichen Richlungen einerseits mil einer hydraulischen Druck- 
quelle 12 und andererseits mil einem relativ drucklosen Ily- 

25 draulikreservoir 13 verbinden laBt. 

Fiir die Betatigung des Steuervenliles 11 ist ein Regler 14 
vorgesehen, der eingangsseitig einerseits mil einem die Stel- 
lung des Stellagregates 10 registrierenden Wegsensor 15 
und andererseits mit einer Sollwertgebervorrichtung 16 vcr- 

30 bunden ist, die einen von Paramelern des Fahr/ustandes ab- 
hangigen Sollwert vorgeben kann. In Abhangigkeil von ei- 
nem Soll-Istwerl-Vcrgleich sleuert dann der Regler 14 das 
Steuerventil 11. 

Zusatzlich betatigt der Regler 14 einen Kraftsleller 17, 

35 der im dargestellten Beispiel mil der Lenkwelle 2 zusam- 
menwirkt und diese mil vorgebbarer Kraft fesihali, wenn 
das Stellagregat 10 zur Verschiebung des Schlittens 9 und 
damit des (jehauses 7 betatigt wird. 

Die dargestellte Anordnung arbeitet wie folgt: 

40 Bei normalcn Fahrsiluationen halt das Stellagregat 10 den 
Schlitten 9 unbeweglich fest. Wenn der Fahrer das Lenk- 
handrad 1 betatigt, werden dementsprechend die gelenkten 
Rader 5 in bekannter Weise um einen dem Drehweg des 
Lcnkhandradcs 1 cntsprcchcndcn Lcnkwinkcl vcrstcllt. 

45 Werden mittels nichl dargestelller Sensoren kritische 
Fahrsiluationen feslgestellt, gibt die Sollwertgebervorrich- 
tung 16 einen Sollwert fur die Verstellung des Schlittens 9 
vor. Entsprechend diesem Sollwert wird dann das Slellagre- 
gat 10 vom Regler 14 betatigt, das heiBt im Ergebnis wird 

50 das Getriebegehause 7 um einen vom jeweiligen Sollwert 
abhangigen Belrag seitwarts verschoben. Gleichzeilig wird 
der Kraftsleller 17 angesleuert, derarl, daB die Lenkwelle 2 
an einer die Verschiebebewegung des Getriebegehauses 7 
kompensierenden Drehung gehindert wird. Dies hat zur 

55 Folge, daB die Verschiebung des Getriebegehauses 7 eine 
dem Verschiebeweg entsprechende Lenk verstellung der ge- 
lenklen Rader 5 bewirkt. Es wird also ein automatischer, 
vom Fahrer unabhangiger Lenkeingriff durchgefuhrt, um 
das Fahrzeug bei einer kritischen Fahrsituation "abzufan- 

60 gen". 

Eine Besonderheil der Erfindung liegt dann, daB das 
Lenkgetriebegehause 7 eine gewisse elastische Beweglich- 
keit relativ zum Schlitten 9 aufweist. Dadurch wird die Ge- 
fahr einer Ubertragung von Vibrationen zwischen den Ra- 
65 dern 5 einerseits und dem I.>enkhandrad 1 andererseits stark 
vermindert. 

Ein ahnliches Ergebnis kann erreichl werden, wenn das 
Getriebegehause 7 und der Schlitten 9 relativ zucinander un- 
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bewcglich sind jedcxrh das Stellagregat 10 an dcr 'lYagstruk- 
tur bzw. ain Chassis des Fahrzeuges mil elastischer Nach- 
giebigkeit gehaltert ist. 

Auch in diesem Fallc crhalt das Lenkgetriebegehause 7 
eine elasUsche Querbeweglichkeit relaiiv zum Chassis bzw. 5 
zur Fahrzeugstruktur, so daB die Obeitragung von Vibratio- 
nen zwischen den gelenkten Radem 5 und dem Lenkhand- 
rad 1 verhindcrt wird. Gegebenenfalis kann das Stellagregat 
10 zusiiizlich nach Art eines Schwingungsdainpfers ausge- 
bildcl sein. Damit kann das Stellagregat 10 auch die Funk- 10 
lion eines Lenkungsdanipfers iibemehmen. 

Abweichend von der oben dargestelllen Ausfiihrungs- 
fomi kann der Krafts teller 17 auch aufdie Zahnstange 6 wir- 
ken, um bei Verschiebung des Getriebegehauses 7 mittcls 
des Stellagrcgates 10 cine der Verschieberichtung des Ge- ts 
triebegehauscs 7 entgegengerichlcte Verschiebung der 
Zahnstange 6 zu verhindem bzw. einer solchen Verschie- 
bung mil vorgegebener Kraft entgegenzuwirken. 

Die Kennlinie der Fig* 2 zeigt die Eigenschaften der 
Gumini- bzw. Elaslomerlager 8. Wenn sich das Getriebege- 20 
hause 7 relativ zum Schlitten 9 um einen Weg I in der einen 
Oder anderen Richlung verschiebt, wird eine zunachsl linear 
und dann deutlich progressiv ansteigende Ruckstellkraft f 
auftreten. 
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1. Fahrzeuglenkung mil einer Lenkhandhabe, insbe- 
sondere Lenkhandrad (1), und damit zur Lenkverstel- 
lung uber ein T^nkgetriebe (3) mechanisch zwangsge- 30 
koppelten gelenkten Fahrzeugradem (5), die mil dem 
Lenkgelriebe (3) uber zumindest eine Spurstange (4) 
gekoppelt sind, sowie mit einem an einer Tragstruktur 
des Fahrzeuges gehaiterten Stellagregat (10) zur auto- 
matisch steuerbaren Verschiebung des Lenkgeiriebes 35 
(3) in Bewegungsrichtung der Spurstange (4), dadurch 
gekennzeichnet, daB das Lenkgelriebe (3) mit dem 
Stellagregat (10) und/oder das Stellagregat (10) mil der 
Tragstruktur in Bewegungsrichtung der Spurstange (4) 
claslisch nachgicbig vcrbundcn sind. 40 

2. Fahrzeuglenkung nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Gehause (7) des Lenkgeiriebes 
(3) elastisch nachgiebig an einem Schlitten (9) gehal- 
tert ist, dcr scincrscits in Bcwcgungsrichlung dor Spur- 
stange (3) verschiebbar ist. 45 

3. Fahrzeuglenkung nach Anspruch I oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Lenkgetriebegehause (7) auch 
quer zur Bewegungsrichtung der Spurstange (3) ela- 
stisch nachgiebig gehaltert ist. 

4. Fahrzeuglenkung nach einem der Anspriiche 1 bis 50 

3, dadurch gekennzeichnet, daB das Stellagregat (10) 
nach Art eines Lenkungsdiimpfers betreibbar ist. 

5. Fahrzeuglenkung nach einem der Anspriiche 1 bis 

4, dadurch gekennzeichnet. daB das Lenkgelriebe als 
Zaiinstangengetriebe ausgebildet ist. 55 
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